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Rechnergestützte Entscheidungshilfen für lGpitäne von Handelsschiffeñ
Prof. Dr. sc. oec. B. Jenssen
lngen¡ourhochschule fi¡r Seefahrt Warnomünde/Wustrow
Ðer l(apitän eines Handelsschiffes hat tåiglich ökonomisch refevante lntschei-
ilungen zu treffen.'Solche Entscheiclungen können sich beispielslrelse auf fol-
gentle Sachverhalte cles praJctischen Schiffsbetriebes beziehen:
- ciie Geschwintligkeit des Schiffes;
- ctie -ladungsmenge (spezi.ell in rler Massengutschif fahrt ) ;
- clle Bedingungen <ler Inanspruchnahme von leistungen Dritter,
insbesond.ere in d.en Häfen (die Kosten fflr einsatzbedingte Fremdleistungen
erreichen ín der DSR eine Größenordnung von 50 % des ProcluHionsver-
brauchs);
- tlen konk¡eten Relseweg u. a.
81ne Entscheidung tles .Kapitäns, aus einer Menge verfügbarer Maßnahnen eine
Ea¡rdlung (Aktlon) auszuwählen, hat zweierlei zu berficksichtigen. Zum einen
hat jecle Betscheiclung mlt bestinrnten Absichten zu erfolgen. rrDie Auswahl
setzt Zielkiiterien zur Bewertung cler möglichen Alctionen voîavstt (/1/i
Blld 1). Zum a¡rcleren sind die ieweiligen llmweltzuståinde zu ber{lcksichtigen.
Die tmweLtàustänale sinal clurch denkba¡e Konstellationen äußerer Gegebenheiten
l-n elner Entscheiclungssituation gekennzelchnel, dl-e clas lrgebnis cter Handlungen
beelnflussen, ohne selbst von den Bltscheiclungen abhängig zu sein.
Sowoh1 ifber die Zielkrlterien als auch tiber clie Umwãltzustände müssen
notwentllge Informationen gesanmelt werden. Je nach Sicherheitsgrad der Ïn-
fornationen lassen slch unterschieclliche Entscheidungsprobleme definleren:
Entscheltlung unter Sicherheit, r:nter Risiko ocler r¡nter Unsicherheit (vergl. /2/)
Elne nissenschaftliche Gruncllage für ökonomisch richtige Entscheidungen
lst dj.e E:rtscheiclungstheorie. S1e g11t'es st¿irker in cler betriebswirtschaft-
llchen Forschung zu berflcksichtigen. Dabei hanclelt es sich beispielsweise
un Erkenntni.sse tlber Gn:ncttypen cler E\rtscheiclungen nach clem Grad ihrer
Strukturierung, tiber Qual1tätsstufen sozialer Entscheidr:ngen, über Effelcti-
vlt/ätskrtterien flir operati.ve Dntscheidungen u. v. a. m. Die Entscheidungs-
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Die Beschaffung von Inforrnationen fitr û:tscheidungskriterlen uncl dle Er-
arbeltung von alternativen Bewertungen sj.nd von ausschlaggebender Bedeutung.
Die lnfornationsverarbeítenile Technik schafft qualltativ neue Bedlngungen
für clas Flnclen unil ctas Treffen von brtscheiclungen. Das gilt auch fllr d1e
Dntschelclungen des Kapitäns eines Ha.ndelsschiffes.
Diese gruncllegentl neue situation durch clen Einsatz von Rechnern a¡r Borcl
wird. häufig nicht oder nur ungenilgend beachtet, wenn Aussagen zur ökononi-
schen Ve¡a¡rtwortung des llapitãns getroffen werd.en (vergl. /3/). Zweifel-los
slnd hi-ernit mehre¡e P¡oblene verbunden, wle u. a.:
- okonomische Vera¡rtwortllchkeit 1st nicht identisch mit ökononischer !s-
einflußbarkett. Derngegenilber stehen aber Beelnflußbarkeit und lntschei-
dungsr,röglichkeit in unnittelbarexû Zusa¡unenharig
- Der Einsatz von M1úro¡echentechnik auf clen Schiffen verlagert Aufgaben
von Borà an tancl, aber potentiell auch urrgekehrt. flas Jecloch noch wichti-
ger lst: Es werclen cturch Rechner an Bord vö11ig-neue Möglichkelten zur
Ìlahrnehmmg bestinunte¡ ìufgaben geschaffen, well neue Infozmatlonen zur
Verfügung gestellt werden können.
Im folgenden soll- deshalb versucht v¡erden,'tlie neue Si.tuatíon für ökonornisch
relevante Intscheictungen des Kapltäns eines }fanclelsschiffes an einem Bei-
splel zu alemonstrier.en. A1s Beispiel dient tl1e ltlahl cler ökonomischen Ge-
schwinttigkeit nach einer Studie {iber ttle ökonomisÈhe Geschwincligkeit, die
in der Sektion Seewlrtschaft a¡r der IH fflr Seefahrt erarbeitet wafi.e /4/.
lllan nuß clavon ausgehen, claß tlie l,eitung eines Schiffes ohne entsprechencle
technlsche Hilfsmittef nicht in der lage ist, a1le FaJrtoren zu messen r¡ncl
zu kontrollferen, dle währencl der Reise eine optlrnale Brennstofföko¡omie
beelnflussen. Noch teniger ist es ohne Elnsatz von Borclrechnern rnög1ich,
aus clen vielen Falrtoren (Drehzahl, Propeller, Kurs, Trinrn, Seegang, Strö-
rm:ng, llassertlefe usw.) zielgerichtet clas 0ptimum zu bestimmen und zu ver-
wlrklichen. Dj-e ökonoøischen Folgen körmen erhebllch sein. Z. B. ka¡u: bei
einem Terstellpropeller eine una¡rgemessene l{omblnation von Ðrehzahl und
Propellersteigung den Brermstoffverbrauch um meh¡ als 10 % erhöhen. Ebenso
schwerwlegenrte Effelcbe können bei nletlrlgen i{assertíefen einheten (Srfa e).
Deshalb setzen ftthrende Reedereien seit Anfang cler B0er Jahre rechnerge-
stützte Regel- uncl 1Ìberwachungssysterne auf clem Gebfet cler Brennstoffökono-
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Die Hauptfunlrtionen solcher Rechnersystene an Bord, auf den Gebiet cler B¡enn-
stoffökonornie, sincl f,olgende:
- Aufrechterhaltung einer vorgegebenen Geschwinaligkeit in Abhängigkeit von
Dista¡¡z und Ankunftszeit; (
- automatlsche Reg:ulierung der Propellersteigung r¡ncl DrehzaÌ¡l der Hauptna-
schine fÌir minimalen Brennstoffverbrauch bei aIlen Schiffsgeschwinclig-
keiten uncl wei.tgehend verljnderlichen Einsatzbedingungen (von Vorteil spe-
ziel1 bei älteren Schiffen);
- Vorgabe uncl Kontrolle eines maximalen Brennstoffverbrauchs (2. B. pro sm);
ka¡m direlct oder in verbindung mit festgesetzten Geschr'¡indi8keiten erfol-
gen; sich verzi¡rderncle externe Beclingungen wie Ï'¡asse"tiefe etc. wertlen auto*
matlsch in Rechnung geste11t, z. B. besteht clle Gefahr, claß bei Flachwas-
ser zur Einhaltung <ies Fahrplanes Brennstoff v.ergeuclet r*ircl; jeiloch
Jtihrt die Senkung der leisti¡ng bis zu 50 % nur zu ej-nem geringen Geschwin-
tiigkeitsverlust ;
- Reiseplanung mittels Steuerungsprog4alnmen fiir vorherbestirrnte Geschwindig-
keiten; Einhaltung, Tlahl uncl Korrelctur des ETA; rechtzeitige Entscheidung
über Ziel8eschwindigkeit unter Berlicksichtigr¡ng begü:rstigencler ocler wid -
riger hydrometeorologischer Bedingungen; lieferung von Inforrnationen zur
Berechnung .der optimalen - Geschwintligkeit zun pünktlichen Erreichen cles' Zielortes bei Zeitreserven, Zeitplanrückständen orler Änderungen des Zeit-
planes;
- Alarmanzeige ffir bestirnmte Sit¡:ationen, <Iie eingehalten werclen müssen' um
gesetzte Parameter zu gewåihrleisten; Frlihwarnungen bei _kritíschen Geschwin-
tlígkeiten, kritischen Verbräuchen oðer Bçtriebsstörungen ;
- sofortinf ormationen über schif f sgeschwíndigkeit, Brennstoffverbraueh,
Distanz und zeit sov¡ie Ausclrucke nach Bedarf; Ausdruck gewitrschter Daten
gegebenenfalls nittels spezieller statistischer software flir spätere
Analysen auf PC an land;
- Ermittlung unè änderrrng des Trimms zur Sicherung eines optimalen Schiffs-
r¡iderstandes; åiußerst praktische untl Hilfe fur llavigations-
offizi-ère mit EinsBan¡ngen an Brennstoff bfs zu 30 % chen
Quellen, insbesondere dann, wenn sogena^nnte profit center
- Feinabstimrnung bei Zweimotorenbetrieb für die optimale Betriebsueise
minimalem Ruderwiderstand ;
- Abschaltung unnötiger Zusatzbelastungen im Sesa¡nten Maschinenbetrleb;
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D1e tr'ornen, 1n denen nittels Borilrechner DntschelttungshlLfen zur llerftlgung
gestellt werden, kör¡ren sehr unte¡schiedllch seln, z. B. elne l,elstun8s-
kuÎve (Bild 3).
Als ein lnteregsantes r¡nil a.lrtuelles Beisplel eines solchen Borilrechne*-
systems soll ein rrseegangswarngerätrr genannt werden, tlas 1n /5/ ausdtitck-
lich ¿ls rtlnstrurnentelle E¡rtscheiclungshflfe f{lr <ÌLe Schlffsftlhnrng l¡n See-
gangrr ernpfohlen wird. Nach tlieser Quelle besteht ftir die Schtffsführung fol-
gender Zielkonflilcb:
- Elnhalten cler geplanten Ankunftszeit;
- l,Iinlmle?en tles Brennstoffverbrauchs ;
- Verneidung von Sch¿iden a¡¡ Schiff tía fu,¿ottg.
Das pralrtlsche verhaltqn cter Kapitäne tendiert na.ch /5/ clahln, im Interesse
<Ier Schiffssicherheit, die Geschwindigkeit ilbernäßlg zu senken. Dle Folge
davon 1st, claß urueöt1g ve¡]orene Zeit ch¡¡ch höhere Geschwincllgkeiten aufge-
holt rvertlen ¡mrß. Das f{lhrt jectoch zu einem eno1¡men Anstieg cÌes Bre¡nstoff-
vefbrauchs. Nach sta,tlstlschen.angaben sollen ttle zusätzIlchen Brennstoff-
kosten aus alern Aufholen von zeitverlusten 8rößeÎ seln a1s tlle Kosten ilurch
Seeschäden.
zur trösung des Zielkonflllcts w'irct das seegangswa¡ngerät enrpfohlen, das
den wseegang als Kostenfa^lctor'r berficksichtigt'. Dleses Gerät berechnet eine
sogenafinte zusannengesetzte Belastung aus verschieilenen schadenskornponenten'
Dle lrgebnisse r¡ettlen auf eine¡n Blldschirm wteclergegeben und beziehen sich
auf folgenile Sachverhalte:
- Stöße auf Vorschiff;
- Yertikale Beschleunigung 1m Deck mittschiffs;
- Spa,rmungen 1n Deck mlttschiffs;
- T,eistungsurehrbecla¡f im Seega^ng;
- Querbeschleunigung in de¡ oberen Contalnerlage;
- Rollbewegung
Auf cle¡n Bildschirm ist der verlauf cler zusammengesetzten Belastung'liber dle
jeweilszuriickli-egenclensechsStunctenclårgestellt,soclaßclerallgemefne
Trend der Beeintråichtigrmg âuf einen Blick erkennbar wlrd. In verbinclung
rnlt clen vorheisagen aus clen llettercliensten ka¡¡n clie schlffsf{ihrun8 alann
rturch lxtrapolation die noch zu erwartende mögliche GefäÌ¡rctung absc*rä'tzen
(a. a. 0., S. 3l).
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Außerclem liefèrt clas Gerät ein ttDiagrarnm fli:'Fahrtenpfehlungenrr. Es ènthältdie empfohlene Geschwindigkeit in Abhängigkeit vom BewegurÌgswinkel zwischen
der seega.ngshauptrichtung und dem schiff fifr verschieclene wind.stärker. Da
tliese Empfehlungen auf iryd.rometeorologischen Mittelwerten beruhen, sind sie
nur genereller Art und deshalb vorzugslrreise fttr di"e Routenplanung geeignet.
Detaillierte Diagranme individueller Kombinationen für lÍincl, l{e11en und Be-
ladungszustand des Schiffes. sollen jecloch vom Bordrechner relativ leicht er-
arbeitet werclen können.
fn seiner Ro11e filr <tie SchÍffsffihrung wlrcl das Seegangswarngeråit mit clen
Ratlargerät verglichen.'l{ährencl für letzteres tlie sichere und schnellere Fahrt
bei unsichtigem l,letter der Irfolg ist, steht fflr ersteres d.er erhöhte Brenn-
stoffverbrauch infolge leistungsnehrbedarf im Seegang ì-m Vordergrunct. Darä'ber
hinaus sind beln Seegangswarttgerät aber trauch gezielte Angaben ftlr erhöhte
leistung infolge Außenhautbewuchs und Propellerrauhigkeit möglich, woclurch
auch filr d.ie Fahrt cles Schlffes 1m ruhigen I'Iasser sich wirtschaftliche und
technische Vorteile ergeben können (ebenda)."
Eín alrtuelles Beispiel fflr analoge AHivltä.ten in der llanctelsschi.ffa,hrt
der DDR beschreibt Kapitän Fischer in einem Beitra6 über rrErste Erfa}rungen
zur computergèstiltzten Fahrweise. 1n linientlienst r:nd zur computergestiltzten
llberwachung cler Treibstoffverbräuche r.rncl Treibstoffbest¿inrte im Schiffsbetriebtt
/6/. Awsg,angspunlrt ist hierbei.die von <Ier zuståindigen verkehrsökonomischen
Abtellung der DSR vorgegebene Richtgeschvrittdigkeit (entweder ctlreh im Reise-
auftrag ocler indirelct tiber clen Falrpla¡¡). In dern genaru:iten Bêitrag heißt es
wörtlich:
trEs liegt nun in cler Ve:rantwortung des tsapitäns, unter Beachtung der vor-
gegebenen Richtwerte die Rotation cles Schiffes so einzurichten, <Iaß ein opti-
males Ergebnis erreicht wird. Da er bekar¡íte¡'weise auf die Einnahmen keinen
bestimmenden Einfluß nehmen kan:a, li,egt es an ihm, d.en Kostenaufwand der
Reise so gering î¡ie möglich zu gestalten, um zu'einem g.uten nrgebnis der
Reise beizuttag,entt /6, S. Z/.
0berstes Zielkriteiiun in dem Progrann'n SEEREISE, wie ês in /6/ bezeichnetvtirdt ist die Einhaltr:ng des Fahrplanes als der entscheiclenden Qualitåitskenn-ziffer éines l,iniendienstes. fn d.iesem Sinne rvird von ei.ner rrökonomischen
Fahrweisert gesprochen. Sie schließt mehrere Maßnahmen ein:
- ptinktlicher oder vorzeitiger Abschluß der Beladung des Schiffes im Lade-
hafen (2. B. bringt jede Strinde vorzeitiges Ausl"aufen auf de¡ Strecke
Rotterdam lotsenstation ttMaas Centerrr - Port Said eine Vermiirderung der
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erforderlichen Zielgesch$¡incligkeit un 0r'1 kn);
- in rechtzeitiger .dbstimnung mit der zuståindigen Agentur ocler'Ausla¡rdsver-
tretung sowie unter Bedtcksichtigung cler hyclrometeorologischen uncl sonsti-
gen Betlingungerr sorgfältige Fixierung cles ETA unà Berechnung cler Ztelge-
schwiniligkeit, rrd.i-e für die pür:lcbliche Realisierung des ETA erfor¿lerlich
Ls+tt /6, S. 4/ j
- gegebenenfalls rechtzeitige Tlorrelrëu¡ des EÎÀ (zurtick ocler voraus):
trNotwencli.g ist eine rechtzeitige Entscheidungr¡, d.a es im Interesse der
effelctivsten Verwertung des Trei.bstoffs darauf ankonunt, rrclie Geschwindlg-
keit des Schiffes so dlchi wie möglich an der erforclerlichen Zielgeschwin-
tligkeit zu haltenrr /6, S. 5/;
- tãglich nintlestens einmal sorgfältig d.ie festgelegte Drehzahl cler llaupt-
maschine überprüfen, trurn ein möglichst gl-eichmÊißiges Fahren des Schiffes
an d.er erforderlichen Zielgeschwindigkeit zu.gewährleistentr (ebenda); nach
d.en pralrtischen Erfahrungen verursachen schon Ver¿inderungen um nur zwei
oder clrei llmdrehungen,/nin. spürbare Verêinderunge¡ ¿s5 Trelbstoffverbrauchs.
Es wirtl cles r¿eiteren darauf verzichtet, clas Computerprogra¡ùn SEEREÏSE i¡n
einzelnen vorzustel-len, das d.em Kapitein rlie notwendigen Tnformationen fflr
seine Brtscheidungen liefert. Ðs so1l aber noch darauf verwiesen werden, daß
seine Nutzung auch einige Konsequenzen für die Dienstorganisation an Borcl
einschließt.
Die gewZihlten BeispieJ.e für d.ie Nutzr.rng von Rechnern als Entscheidungs-
hilfen für Kapitinee auf liandelsschiffen bestätigen die Feststellung, claß clie
Mikrorechentechnik fi¡r ökonornisch relevante Entscheidr:ngen an Borcl neue Be-
dingungen uncl Anforclerungen schafft. Ðas steht prinzipiell in vö11iger ÎIber-
einstlrrnung mit der generellen Charakterisierung einer rechnergestützten Ar-
beitsveise, die sich auszeichnet du¡ch (vergI. ?, S. 2):
- schnellen r¡ncl direkten Zugriff zu al1en im Betrieb vorhandenen Informa-
tionen;
- Anwendung von Variantenberechnungen r:nd -vergleichen;
- Vorbereitung optimierter Entscheidungen.
Das Ziel cler Technik in Gestalt rechnergestützter Entscheiciungshilfen be-
steht auch an Bord von Ha¡rclelsschiffen nicht claiin, die Entscheidungen des
Kapitåins zu ersetzen, sondern sie zu begrüncien.
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Die neuen BetlJ-ngrrngen cler Änwenilung r¡oilerrrer lechnik erhöhen clle RoLle dee
ldenschen, des Trägers cter Entscheldungen. rUe höher tlas wlssenschaftlich-
tgchnlscher.ökonomlsche rrntl soziale Niveau cler P¡otlulction, Je ausgereifter
ilas leftungs- unct Planungssystem, clesto größer w1ral sein Etnfluß auf tlen
potentiellen Effelrtivitåtsaristiegrr /7, S. 11/.
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